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= (54) TiUe: METHOD FOR REGULATING THE HANDLING OF A VEHICLE 

= (54) Bezeichnung: VERFAHREN ZUM REGELN DES FAHRVERHALTENS EINES FAHRZEUGS 




Fahrzeug mil Bremsregelsystem 
und ESP-Sensortk 



A. .. WHEEL SPEED 

B. .. STEERING ANGLE 

C. .. TRANSVERSAL ACXJELERATION 

D. .. YAW RATE 

E. .. VEHICLE COMPRISING A BRAKE CONTROL SYSTEM AND AN ESP SENSOR 
SYSTEM 

F. ., HYDRAULIC LINES 

G. .. MEASURING SIGNALS 

H. ...CORRECTIVE SIGNALS 



(57) Abstract: The invention relates to 
a method for regulating the handling of a 
vehicle, whereby the t3a'e pressure of the 
individual tyres or variables of actuators of 
an actively controllable chassis system are 
monitored for errors. The aim of the invention 
is to increase the stability of the handling of 
a vehicle comprising EBS control appliances, 
such as ABS, ASR (TCS), ESP, ARP etc., in 
order to prevent unstable handling in terms of 
driving dynamics and to counteract unstable 
handling of the vehicle. To this end, a variable 
influencing the transversal dynamics of the 
vehicle is modified according to the position 
and individual pressure of the tyres, or the 
position and individual defective variable of 
an actuator, in the event of unstable handling 
of the vehicle being determined or predicted. 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung be- 
Irifft ein Verfahren zum Regeln des Fahrver- 
haltens eines Fahrzeugs, bei dem der in den 
einzelnen Reifen vorhandene Reifendruck der 
Rader oder GrSBen von Aktuatoren eines aktiv 
regelbaren Fahrwerkssystems beziiglich Feh- 
ler iiberwacht weiden. Um die Stabilitat des 
Fahrveihaltens eines Fahrzeugs mit EBS Steu- 
ergeraten, wie ABS, ASR (TCS), ESP, ARP 
etc. zu erhohen, um damit fahidynamisch in- 
stabilem Fahrverhalten des Fahrzeugs vorzu- 
beugen oder instabilem Fahrverhalten entge- 
genzuwiricen, ist 



[Fortsetzung auf der nachsten Seite] 



• 

wo 20047D07235 A2 



Hin 



iiiiifliiiiiiiPiiiiiniiDini 



(84) ttp<sHmmiingR<stflflten (regional): euTopaisches Patent (AT, 
BE, BG, CH, CY, CZ, DE, DK. EE, ES, H, FR, GB, GR, 
HU, IE, rr. LU, MC, NL. PT. RO. SE, SI, SK, TR). 

Veroffentlicht: 
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erfindungsgemaB vorgesehen, dass nach MaBgabe des positionsindividuellen Reifendruckes der Reifen oder der positionsindividu- 
ellen FehlergroBe des Aktuators, eine die Queidynamik des Fahrzeugs beeinflussende Gr5Be modifiziert wild, wenn ein instabiler 
Fahrzustand ennittelt oder vorhergesagt wird. 



wo 2004/0072f^ pd^^003/007408 



Verfahren zum Regeln des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Regeln des Fahrver- 
haltens eines Fahrzeugs nach den Oberbegrif fen der Ansprtiche 
1 Oder 2. 

Das Verfahren dient im wesentlichen der Stabilisierung eines 
instabilen Fahrzustandes eines Fahrzeugs, wie z.B. eines 
Fahrzustandes mit kippkritischer Wankneigung um eine in 
Langsrichtung des Fahrzeugs orientierte Fahrzeugachse Oder 
eines Fahrzustandes mit uber- bzw. untersteuerndem Fahrver- 
halten oder eines Fahrzustandes mit Brems- oder Antriebs- 
schlupf . Derartige Fahrzustande werden in Kraf tf ahrzeug- 
Regelungssystemen ausgewertet und RegelgroBen ermittelt, die 
zum Stabilisieren des jeweiligen Fahrzustandes beitragen* 

In jtingster Zeit finden zunehmend Luf tdruckwarnsysteme in 
Fahrzeugen immer starkere Verbreitung. Diese Verbreitung 
wird vorangetrieben, durch ein starkres Sicherheitsbewusst- 
sein der Kunden und/oder durch neue gesetzliche Bestimmungen 
(USA) • Die NHTSA hat nach einer Unfallserie, die groBten- 
teils auf schadhafte Reifen zurUckgefiihrt worden ist, eine 
Studie Uber den Effekt von indirekt und direkt messenden 
Reifendruck-Kontrollsystemen erstellt. Es zeigte sich, dass 
beide Systeme, unabhangig von ihrer Bauart durch rechtzeiti- 
ge Warnung des Fahrers^die Verkehrssicherheit entscheidend 



, bestAtigungskopie 
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verbessern, da zu niedriger Reifendruck das Fahrverhalten in 
sicherheitskritischer Weise derart beeintrSchtigen kann, 
dass die Lebensdauer der Reifen herabgesetzt und die Gefahr 
von Unfallen aufgrund schadhafter Reifen herauf gesetzt wird. 

Abweichungen vom Soll-Druck ab etwa 0,2 bar konnen aus- 
schlieBlich durch direkt messende Systeme wie TPMS (Tire 
Pressure Monitoring System) mittels Druck- und Temperatur- 
sensoren in jedem einzelnen Reifen erkannt werden. Sie er- 
fordern jedoch wegen zusatzlicher Komponenten einen hoheren 
Aufwand als indirekt messende Systeme, wie das Deflation De- 
tection System (DDS) • Dieses erkennt Luf tdruckabweichungen 
ab etwa 30 Prozent auf rein rechnerischem Wege aus dem Ab- 
gleich der Raddrehzahlen. Dabei macht sich DDS den Umstand 
zunutze, dass sich bei sinkendem Luftdruck der Raddurchmes- 
ser verkleinert, was mit erhohten Drehzahlen des betroffenen 
Rads verbunden ist. Auf diesen Drehzahlunterschieden beruht 
die Erkennung des Radluf tdruckverlustes des Elektronischen 
Bremssystems EBS. 

Bestehende Luftdruckwarnsysteme (TPMS, DDS) haben den Nach- 
teil, dass die Information nur dazu genutzt wird, dem Fahrer 
eine Warninf ormation zu geben. D.h. es wird vorausgesetzt, 
dass der Fahrer die f ahrdynamischen Auswirkungen, die ein 
Luftdruckverlust haben kann, richtig einschatzt und entspre- 
chend seine Fahrweise andert. Realisiert der Fahrer dies 
nicht, ist der Sicherheitsgewinn der Luf tdruckwarnung nicht 
vorhanden . 

Weiterhin werden zunehmend aktive Fahrwerkssysteme (Luftfe7 
derung, Dampfer- und Stabilisatorregelungen) im Zuge stei- 
gender Anforderungen an Komfort und Fahrdynamik eingesetzt. 
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Oben genannte Systeme haben ebenfalls einen entscheidenden 
Einfluss auf das Fahrverhalten. Treten Probleme in einem 
Fahrwerkssystem auf, welche die Fahrdynamik des Fahrzeugs 
negativ beeinf lussen, wird dies auch dem Fahrer signali- 
siert. Die Einschatzung der Beeintrachtigung wird hier eben- 
falls dem Fahrer uberlassen. 

Beiden Systemen ist gemeinsam, dass sie zwar eine Fehlfunk- 
tion am Fahrzeug (verminderter Reifendruck bzw. defekter oder 
nur noch eingeschrankt verwendbarer Aktuator des elektro- 
nisch regelbaren Fahrwerksystems) ermitteln, die Beurteilung 
dieser Fehlfunktion aber dem Fahrer uberlassen. Dieser nimmt 
in quasistationaren Fahrsituationen oder in unkritischen 
Fahrsituationen diese Fehlfunktion (en) in der Regel kaum 
war. Dennoch konnen sie in kritischen Situationen, d.h. bei 
instabilem Fahrzustand, in welchem im Extremfall das Fahr- 
zeug den Vorgaben des Fahrers nicht folgt, das Fahrverhalten 
des Fahrzeugs derart beeinf lussen, dass das Fahrzeug 
schlechter beherrschbar ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die Stabilitat des Fahrverhal- 
tens eines Fahrzeugs mit EES Steuergeraten, wie ABS, ASK 
(TCS), ESP, ARP etc* zu erhGhen, um damit f ahrdynamisch in- 
stabilem Fahrverhalten des Fahrzeugs vorzubeugen oder insta- 
bilem Fahrverhalten entgegenzuwirken. 

ErfindungsgemSB wird diese Aufgabe bei Luf tdruckwarnsystemen 

durch die folgenden Schritte gelost: 

Ermitteln des aktuellen Reif endruckverlustes, 

Ermitteln oder Vorhersagen eines instabilen Fahrzustandes 

und 

Modifizieren einer die Querdynamik des Fahrzeugs beeinflus- 
senden GrSfie in Abhangigkeit von dem positionsindividuellen 
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Reifendruckverlust, wenn ein instabiler Fahrzustand ermit- 
telt Oder vorhergesagt wird. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe bei elektronisch regelba- 
ren Fahrwerken durch die folgenden Schritte gelost: 
Ermitteln mindestens eines aktuellen Fehlers der GrOBe, 
Ermitteln oder Vorhersagen eines instabilen Fahrzustandes 
und 

Modifizieren einer die Querdynamik des Fahrzeugs beeinflus- 
senden Gr5Be in Abhangigkeit von der positionsindividuellen 
FehlergroBe des Aktuators, wenn ein instabiler Fahrzustand 
ermittelt oder vorhergesagt wird- Unter einem Aktuator einer 
aktiven Fahrwerk-Stabilisierung wird dabei der eine Bewegung 
(Vorwarts- Oder Riickwartsbewegung) ausftlhrende Mechanismus 
verstanden, wie z.B. die zwischen Radaufhangung und Karosse- 
rie voirgesehenen Luf tf ederungen, Dampfer- und Stabilisator- 
regelungen u.dgl. 

Die GroBe wird vorteilhaft modif iziert, wenn eine Kurven- 
fahrt ermittelt wird. Denn insbesondere bei Kurvenf ahrten 
treten von der Position der Fehlfunktion (verminderter Rei- 
fendruck bzw. defekter oder nur noch eingeschrankt verwend- 
barer Aktuator des aktiven Fahrwerksystems) abhangende fahr- 
dynamisch asymmetrische Einwirkungen auf das Fahrverhalten 
auf . Dabei kann die GroBe auch in Abhangigkeit vom radindi- 
viduellen Luftdruck der Reifen und/oder der Fehlerabweichung 
der FehlergroBe modifiziert werden. 

Urn eine Geradeausf ahrt von einer Kurvenfahrt zu unterschei- 
den, bei der ein verminderter Reifendruck oder bei der ein 
Fehler des Fahrwerks zu einem f ahrdynamisch kritischen in- 
stabilem Fahrverhalten des Fahrzeugs fuhrt, ist es vorteil- 
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haft, dass nach MaBgabe des Lenkwinkels, des Drehverhaltens 
der Rader und/oder des Gierwinkels ermittelt wird, an wel- 
chem Rad ein verminderter Reifendruck Oder an welcheiu Aktua- 
tor der Fehler des Fahrwerks vorliegt. FUr den Fall, dass 
beispielsweise ein iim mindestens 30% verminderter Reifen- 
druck vorliegt und eine Kurvenfahrt ermittelt ist, die die 
Querdynamik beeinf lussende Grofie modifiziert. Dies gilt be- 
sonders, wenn der verminderte Reif enfulldruck oder die Feh- 
lergroBe des Aktuators an einem kurvenauBeren Rad festge- 
stellt wurde, 

Zur Erhehung der Fahrstabilitat mit einem ESP Steuergerat 
ist es vorteilhaft, dass die die Querdynamik beeinf lussende 
GroBe ein ein auf zubringendes Zusatzgiermoment einer Fahr- 
stabilitatsregelung beeinf lussender Wert eines Einspurmo- 
dells ist. Nach einer bevorzugten Ausbildung der Erfindung, 
wird der Wert des Reibwerts, der bei der Berechnung des 
Sollwertes der Gierwinkelgeschwindigkeit und damit zur Er- 
mittlung des Zusatzgiermoments herangezogen wird, nach MaB- 
gabe des verminderten Reifendrucks und/oder der FehlergrOBe 
des Aktuators begrenzt. 

Zur Erhohung der Fahrstabilitat mit einem ARP (Active Rollo- 
ver Protection) Steuergerat ist es vorteilhaft, dass die die 
Querdynamik beeinf lussende Grofle ein einen Fahrzustand mit 
kippkritischer Querbeschleunigung oder Wank- bzw. Rollnei- 
gung bestimmender Schwellenwert ist, bei dessen Oberschrei- 
tung ein Kippen urn eine in Langsrichtung des Fahrzeugs ori- 
entierte Fahrzeugachse erfolgt. Vorteilhaft ist, dass der 
Schwellenwert erniedrigt wird. 
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Zur Erhohung der Fahrstabilitat bei gleichzeitiger hoher 
Querdynamik wird vorteilhaft vorgeschlagen, dass wahrend 
Kurvenfahrten, bei denen an einem Rad ein verminderter Rei- 
fendruck und/oder bei der an einem Aktuator des Vorderrades 
ein Fehler der GroBe vorliegt, bei der Kurvenfahrt (Links- 
oder Rechtskurve) die Querdynamik begrenzt wird, insbesonde- 
re wenn das Reifen mit dem verminderten Reifendruck oder der 
Aktuator mit der FehlergroBe dem kurvenauBeren Rad zugeord- 
net ist* 

Weiterhin ist es vorteilhaft, dass wahrend einer Kurven- 
fahrt, bei der eine ABS Bremsung mit einer ABS Regelung er- 
folgt, die zu modif izierende Gr5Be ein die Differenz zwi- 
schen der Fahrzeug-Ref erenzgeschwindigkeit und der Radum- 
fangsgeschwindigkeit jeden Rades wiedergebender Wert 
(Schlupfwert) ist. Wenn bei der ABS Bremsung das Rad mit 
vermindertem Reifendruck ein Hinterrad ist, wird vorteilhaft 
die ABS Regelung nach dem SelectLow Prinzip durchgefUhrt . 

Nach einer vorteilhaf ten Ausbildung ist vorgesehen, dass der 
Wert der Modifikation nach Maflgabe eines Kennfeldes, insbe- 
sondere in Form von Kennlinien, oder einer Formel beruck- 
sichtigt wird. 

Die Stabilitat des Fahrverhaltens wird ferner dadurch er- 
hoht, dass nach MaBgabe des verminderten Reif endruckes und 
der Position und Anzahl der Rader mit vermindertem Reifen- 
druck und /oder der Fahrsituation die Fahrgeschwindigkeit 
insbesondere nach MaBgabe einer Verringerung des Fahrzeugan- 
triebsmoments reduziert wird. 
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Die Stabilitat des Fahrverhaltens wird weiterhin dadurch er- 
hoht/ dass nach MaBgabe der FehlergrOBe und der Position des 
Aktuators lait der FehlergroBe und der 7\nzahl der Aktuatoren, 
bei denen ein Fehler der Grofie auftritt und Grofien, die die 
Fahrsituation beschreiben, die Fahrgeschwindigkeit insbeson- 
dere nach MaBgabe einer Verringerung des Fahrzeugantriebsmo- 
ments reduziert wird, 

Vorteilhafte Weiterbildungen sind in den Unteranspriichen an- 
gegeben. 

Die Merkmale des Anspruchs 1 konnen auch mit den Merkmalen 
des Anspruchs 2 kombiniert werden. 

In der Zeichnung ist ein Fahrzeug mit Bremsregelsystem und 
ESP Sensorik schematisch dargestellt. Das Fahrzeug weist die 
typischen Elementen eines ESP-Systems auf : 

vier Raddrehzahlsensoren (1) 

THZ-Drucksensor { Fahrerbremsvmnsch) (2 ) 

Querbeschleunigung LA (3) 

Gierrate YR (4) 

Lenkradwinkel SWA (5) 

vier vom ESP individuell ansteuerbare Radbremsen (6) 
Hydraulikeinheit zur Ansteuerung der Radbremsen (HCU) 



Fahrzeugrechnersystem (ECU) (8) 

Dariiber hinaus weist das Fahrzeug ein Reif endruckUberwa- 
chungssystem auf, das die Signale der vier Raddrehzahlsenso- 
ren auswertet, Selbstverstandlich konnen auch in den Reif en 
angeordnete Sensoren diese Funktion Ubernehmen. Da derartige 
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Systeme in ihrer Funktionsweise bekannt sind, bedarf es kei- 
ner nSheren Beschreibung. 

Dem ersten erf indungsgemafie Verfahren liegt die Erkenntnis 
zugrunde, dass bei einem Fahrzeug roit einem Reifen, dessen 
Reifendruck vermindert oder luftleer ist, in der Regel kein 
fahrdynamisch instabiles Fahrverhalten bei einer Geradeaus- 
fahrt auftritt, wenn im zuletzt genannten Fall z.B. ein Not- 
lauf- bzw. Pannenlaufsystem, das im luftleeren Zustand das 
Weiterfahren sicherstellt, vorhanden ist. Wird jedoch mit 
diesem Fahrzeug eine Kurvenbahn durchfahren treten in Abhan- 
gigkeit von der Fahrgeschwindigkeit, der Fahrsituation (z.B. 
bei Kurvenbremsungen im ABS-, ASR-, ARB- oder ESP- Fall) 
durch die Reifen, bei denen der Reifendruck vermindert bis 
leer ist, Instabiltaten auf, die zu einem Fahrverhalten fUh- 
ren konnen, das vom Fahrer nicht erwartet wurde und nicht 
mehr beherrscht werden kann. Ftir solche Falle sind Unter- 
stUtzungssysteme vorgesehen, die das Fahrverhalten eines 
Fahrzeugs mittels vorgebbarer Drucke bzw. BremskrSfte in o- 
der an einzelnen Radbremsen und mittels Eingriff in das Mo- 
tormanagement des Antriebsmotors beeinf lussen, Dabei handelt 
es sich xm. eine Bremsschlupf regelung (ABS) , welche wahrend 
eines Bremsvorgangs das Blockieren einzelner Rader verhin- 
dern soil, \xm eine Antriebsschlupf regelung (ASR) , welche das 
Durchdrehen der angetriebenen Rader verhindert, um eine e- 
lektronische Bremskraf tverteilung (EBV) , welche das Verhait- 
nis der Bremskrafte zwischen Vorder- und Hinterachse des 
Fahrzeugs regel t, um eine Kippregelung (ARP) , die ein Kippen 
des Fahrzeugs um seine LSngsachse verhindert, sowie um eine 
Giermomentregelung (ESP) , welche fUr stabile Fahrzustande 
beim Gieren des Fahrzeugs um die Hochachse sorgt. Diese Sys- 
teme kSnnen den Fahrer bei fahrdynamisch kritischem Fahrver- 
halten des Fahrzeugs jedoch nur bedingt unterstiitzen, da bei 
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veinaindertem Reifendruck oder Fehlern des aktiven FahrwerkS/ 
die durch das System eingesteuerten Bremsdrucke bzw. Brems- 
krafte nicht vollstandig ximgesetzt werden konnen bzw. die 
Eingriffsbedingungen durch den verminderten Reifendruck oder 
den fehlerhaften Aktuator des Fahrwerks derart beeinflusst 
werden konnen, dass sie modif izierte Regelstrategien erfor- 
dern^ um einen fehlerfreien Betrieb zu gewahrleisten. 

Das Verfahren nach der Erfindung sieht daher vor, dass bei 
erkanntem Reif enluf tdruckverlust und / oder Fahrwerksproblem 
(Fehlerinformation vom Fahrwerkssystem) , die Systeme, insbe- 
sondere die ESP bzw. ARP Regelungsalgorithmen auf die sich 
verandernden Schraglauf steif igkeiten angepasst werden. Die 
Anpassung erfolgt in Abhangigkeit des Rades, wo der Luft- 
druckverlust, bzw. das Fahrwerksproblem detektiert wurde. 
D.h. eine achs- und / oder seitenselektive Anpassung fuhrt 
zu einem quasi ^asymmetrischen^^ Einspurmodell, welches in 
eine Kurvenrichtung mehr Querdynamik zuiasst wie in die an- 
dere Kurvenrichtung. Die Regelschwellen werden in dieser Si- 
tuation ebenfalls richtungsabhangig reduziert. 
Die ARP spezifischen Querbeschleunigungsschwellen, sowie die 
Einspurmodellbegrenzung werden entsprechend adaptiert. 
Die ABS Regelschwellen werden in Richtung verminderter 
Langskraftubertragung verandert, wenn ein Querkraf tbedarf 
entsteht (Kurvenbremsungen) • Dies geschieht nur an dem Rad 
an dem der Luf tdruckverlust/das Fahrwerksproblem erkannt 
wurde. Eine Langskraf treduktion ermOglicht die Obertragung 
hOherer QuerkrSfte. 

Tritt ein Luf tdruckverlust/ Fahrwerksproblem an der Hinter- 
achse auf werden aufgeweichte SelectLow Regelungen wieder 
auf 100% SelectLow geregelt, bei ebenfalls reduzierten Re- 
gelschwellen. 
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Der TCS/ARS Algorithmus kann ebenfalls in der gleichen Art 
und Weise modifiziert werden. 

Das MaB der Adaption an die geSnderte Fahrzeugcharakteristik 
ist abhangig von dem MaB des Druckluf tverlustes/ Fahrwerks- 
problems und wird in Kennlinien sof twareseitig abgelegt. 
Bei erheblichem Druckverlust und/oder Fahrwerksproblemen ist 
die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit tiber das Motormanage- 
ment denkbar^ um einerseits Reif enzerstorungen zu vermeiden 
aber andererseits ein Fahren zur nSchsten Werkstatt zu er- 
mOglichen. 
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Patentansprt^che : 

1. Verfahren zuia Regeln des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs, 
bei dem der in den einzelnen Reifen vorhandene Reifen- 
druck der Rader tlberwacht wird^ gekennzeichnet durch die 

Schritte 

Ermitteln des aktuellen Reif endruckverlustes, 
Ermitteln oder Vorhersagen eines instabilen Fahrzustan- 
des und 

Modifizieren einer die Querdynamik des Fahrzeugs beein- 
flussenden Grolie in Abhangigkeit von dem positionsindi- 
viduellen Reif endruckverlust^ wenn ein instabiler Fahr- 
zustand erinittelt oder vorhergesagt wird. 

2. Verfahren zum Regeln des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs^ 
bei dem die den einzelnen Aktuatoren eines aktiv regel- 
baren Fahrwerkssystems zugeordneten Grofien Uberwacht 
werden^ gekennzeichnet durch die Schritte 

Ermitteln mindestens eines aktuellen Fehlers der Grolie^ 
Ermitteln oder Vorhersagen eines instabilen Fahrzustan- 
des und 

Modifizieren einer die Querdynamik des Fahrzeugs beein- 
flussenden GroBe in Abhangigkeit von der positionsindi- 
viduellen FehlergroBe des AktuatorS/ wenn ein instabiler 
Fahrzustand ermittelt oder vorhergesagt wird. 



3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass die GroSe modifiziert wird, wenn eine Kurven- 
fahrt ermittelt wird. 
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4. Verfahren nach einem der Ansprtlche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die GroBe auch in AbhSngigkeit vom 
radindividuellen Luftdruck der Reifen und/oder der Feh- 
lerabweichung der FehlergroBe modifiziert wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass nach Mafigabe des Lenkwinkels, des 
Drehverhaltens der Rader und/oder des Gierwinkels ermit- 
telt wird^ an welchem Rad ein verminderter Reifendruck 
Oder an welchem TUctuator der Fehler des Fahrwerks vor- 
llegt, und fUr den Fall/ dass ein beispielsweise vm min- 
destens 30% verminderter Reifendruck vorliegt, bei einer 
Kurvenfahrt die die Querdynamik beeinf lussende Grofie mo- 
difiziert wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass 
die die Querdynamik beeinf lussende GroBe modifiziert 
wirdr wenn der verminderte Reifendruck oder die Fehler- 
gr6Be des Aktuators an einem kurvenSuBeren Rad vorliegt. 

7. Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die die Querdynamik beeinf lussende 
GrdBe ein ein auf zubringendes Zusatzgiermoment einer 
Fahrstabilitatsregelung beeinf lussender Wert eines Ein- 
spurmodells ist • 

8. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Wert der Reibwert ist, der nach MaBgabe des vermin- 
derten Reifendrucks und/oder der Fehlergr5Be des Aktua- 
tors begrenzt wird. 
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9. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die die Querdynamik beeinf lussende 
Grofie ein einen Fahrzustand mit kippkritischer Querbe- 
schleunigung bestimmender Schwellenwert ist, bei dessen 
Oberschreitung ein Kippen urn eine in Langsrichtung des 
Fahrzeugs orientierte Fahrzeugachse erfolgt. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Schwellenwert erniedrigt wird. 

11. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass wahrend einer Kurvenfahrt, bei der an 
einem Reifen des Vorderrads ein verminderter Reifendruck 
und/oder bei der an einem Aktuator des Vorderrades ein 
Fehler der GrGBe vorliegt, bei der Kurvenfahrt (Links- 
oder Rechtskurve) die Querdynamik begrenzt wird, insbe- 
sondere wenn das Reifen mit dem verminderten Reifendruck 
Oder der Aktuator mit der FehlergroBe dem kurvenauBeren 
Rad zugeordnet ist. 

12. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 3 , dadurch ge- 
kennzeichnet, dass wahrend einer Kurvenfahrt, bei der 
eine ABS Bremsung mit einer ABS Regelung erfolgt, die zu 
modifizierende GroBe ein die Differenz zwischen der 
Fahrzeug-Ref erenzgeschwindigkeit und der Radumf angsge- 
schwindigkeit jeden Rades wiedergebender Wert (Schlupf- 
wert) ist. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass 
in dem Fall, wenn das Rad mit dem verminderten Reifen- 
druck ein Hinterrad ist, die ABS Regelung nach dem Se- 
lectLow Prinzip durchgefUhrt wird. 
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14. Verfahren nach einem der Ansprilche 1 bis 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Wert der Modifikation nach MaOga- 
be eines Kennfeldes, insbesondere in Form von Kennli- 
nien, oder einer Formel beriicksichtigt wird. 

15. Verfahren nach einem der AnsprUche 1 bis 10, dadurch ge- 
kennzeichnet/ dass nach MaBgabe des verminderten Reifen- 
druckes und der Position des Reifens mit vermindertem 
Reifendruck und/oder der Anzahl der Rader mit Reifen mit 
vermindertem Reifendruck und Gr66en, die die Fahrsitua- 
tion beschreiben, die Fahrgeschwindigkeit insbesondere 
nach Mafigabe einer Verringerung des Fahrzeugantriebsmo- 
ments reduziert wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
nach MaBgabe der FehlergroBe und der Position des Aktua- 
tors mit der FehlergrOBe und der Anzahl der Aktuatoren, 
bei denen ein Fehler der GrSBe auftritt und GrQBen, die 
die Fahrsituation beschreiben, die Fahrgeschwindigkeit 
insbesondere nach MaBgabe einer Verringerung des Fahr- 
zeugantriebsmoments reduziert wird. 

17. Verfahren nach Anspruch 2 und 16, dadurch gekennzeich- 
net, das ein Fehler des Aktuators ein, einer Position 
des Fahrzeugs zuordenbarer Fehler ist, der in Korrelati- 
on zu einem Rad steht,wie z.B. ein defekter StoBdamfer, 
defekte (Luf t) Feder systems u.dgl. 
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